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論文
運河交通の発展と産業構造の変化
ーニューヨーク州の場合を中心にして一一
加勢田 博
I はじめに
アメリカ運河時代を通じて建設された運河の総延長は4,000マイルに達して
いた。もっとも， 1840年代には放棄されるものが出はじめたが，それでも1850
年には3,698マイルが営業を行っていたのであって，このうちペンシルヴェニ
ア州，オハイオ州及びニューヨーク州の運河は全体の約70彩を占めていた。な
かでもニューヨーク州の運河は，この国の運河の約20彩であったが，経営的に
は非常に成功していたのであって， 1850年においても州内で803マイルが営業
しており，そのほとんどすべてが州政府（運河局）によって経営されていた。そ
して，イリー運河 (ErieCanal)は363マイルに及ぶ最大の運河であり，ニュー
ヨーク州の他のすべての運河はこの大幹線たる運河の支線として建設されたも
のであったといってよい。
こうした運河を軸とする内陸地域間交通の発展は，都市の成長やマーケティ
ングのバターンに影響を与え，ひいては農業，工業及び植民のパターンにも大き
な影響を及ぽした。アメリカ運河時代と一般によばれている1820年代から1850
年代までの間に，運河は，アパラチア山脈越えの西部を中心に，内陸部におけ
る地域間輸送システムの原型を成して，これによって形成された植民や交易バ
クーンによって，後に来る鉄道による輸送システムが決定されることになった。
ところで，地域的発展や地域間の経済関係についての研究は， ターナー
(Frederick Jackson Turner)以来の伝統があるが， 本稿では運河が地域の経済
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発展にどのようなインパクトを与えたかをニューヨーク州のイリー運河の場合
について考察する。
イリー運河は効率的な輸送路としてのみならず運河経営の面でも巨額の利潤
を生み出し，大成功したのであるが，これがその沿線地域であるニューヨーク
州北西部の経済発展に具体的にどのような影響を及ぽしたのであろうか。この
運河は本来二つの目的をもっていたと考えられている。まず第一は，ニューヨ
ーク州北西部地域への植民の推進と州の重要産業である製塩業の推進にみられ
るような産業開発のためであり，今一つは，ボストン，フィラデルフィア及び
ボルチモアといった中西部通商での強力なライバルとの競争に打ち勝っため
に，五大湖への有効な輸送路を確保することであった1)。後者の目的に関して
は，この運河によってアパラチア山脈越えの中西部（五大湖地城）への確実な交
通路が完成し，中西部諸州への植民とその経済発展を強く刺激した。他方，こ
の運河によってニューヨークはライバル諸都市を押えて中西部通商の頂点に立
つことができた。イリー運河は， 「ニューヨークの商業覇権獲得の不可欠の要
素の一つ」2)であったし，「アメリカの海運業界における王座への驚異的躍進の
歴史的起点」”ともなったのである。
]I 人口増加
イリー運河は，ハドソン川岸のオールバニーからモホーク川沿いに西に進み，
オンクリオ湖の南を通ってイリー湖（バッファロー）に達するアメリカ最大の運
河である。ニューヨーク州を横断して，その16の郡（カウンティー）を通過してい
1) B. H. Meyer, History of Transportation in t加 UnitedStates before 1860 
(Washington, 1948), p. 164. 
2) R. G. Albion, The Rise of New York Port, 1815-1860 (New York, 1939), p. 
83. 
3)豊原治郎「NewYork 港の君臨一—ーアメリカ流通経済史の一節一」（「社会経済史
学』， 第29巻第2号， 1963年， p. 6; 同氏「新版アメリカ商品流通史論」（未来社，
1990年），第4章参照。
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たが，この内陸水路沿いの都市や運河通過郡はこれによってその発展にどの程
度影響を受けたのであろうか。ニューヨークから五大湖への水路交通が確保さ
れたことによって，中西部諸州への植民の進展やその地域との通商をニューヨ
ークに集中させていくことになったのは疑いないが，ニューヨーク州内の運河
通過地域に一層大きなインパクトを与えたであろうこともまちがいない。一般
に，運河が直接に影響を与えたのは，そのルート沿いの 2~3マイルの範囲で
あったといわれているが，その範囲は，運河の支線となる有料道路や鉄道が建
設されたかどうかによって大きく異ったであろう。直接的な影響を受けた運河
沿いの地域や都市のみならず，そうしたところからかなり離れた背後地とでも
いうべき広い範囲の地域の発展に大きな刺激を与えたことはまちがいない4)0 
それを示す最も顕著な現象の一つが，植民の進展に伴う人口の急増であった。
そこでまず，この時代に急速に変貌を遂げたニューヨーク州の人口増加につい
てその地域的特徴を明らかにしよう。
新しい植民によって地理的・経済的な支配領域を拡大した北アメリカのよう
な地域では，それぞれの地方の経済活動の発展を示す最も直接的で簡明な指標
は，人口の変動つまり人口増加（率）であろう。したがって，運河通過郡と州全
体あるいは運河を持たない郡つまり非運河郡の人口増加（率）を比較することに
よって，ィリー運河のニューヨーク州北西部開発に対する影響を知ることがで
きるであろう。もちろん，人口増加率の場合，沿線の比較的早く人口増加が進
んだ地域（都市）ほど，分母となる人口が大きくなり，それだけ増加率が下って
くる傾向があることには留意しておく必要がある。 1820年にはニューヨーク州
の人口は合衆国で最大の 137万人に達しており，この国の人口 964万人の14バ
ーセントを占めるようになっていた。ニューヨーク州の人口の絶対数が大きく
4) Ronald E. Shaw, Canals for a Nation, the Canal Era in the United States 
1790-1860 (Lexington, 1990), Chap. 7; L. R. Gunn, The Decline of Authority, 
Public Economic Policy and Political D印elopmentin New York State, 1800-
1860 (Ithaca, 1988), Chap. 2. 
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なり，その増加率では合衆国全体の増加率を下回わるようになる1830年代中頃
まで，ニューヨーク州はこの国全体の増加率をはるかに凌ぐ高率の人口増加を
示していた。 30年代中頃までは，ニューヨークにとって競争相手となるような
他の諸州の有力な運河建設（例えばペンシルヴェニア州のメイン・ライン）が完成し
ておらず，ィリー運河ルートは，東北部の海岸地域と五大湖間の輸送のシェア
を急速に伸していた。こうした人口急増は，内陸水路を軸とする輸送路の改良
による植民の進展，都市の成長及びそれに伴う商業の拡大等相互に影響しあう
形のより広範囲の発展を意味している。そこでまず，州内のイリー運河通過地
域（郡）とそれ以外の，いかなる運河も持たない地域（非運河地域）との人口増加
の比較からはじめよう。
ここで注意しなければならないのは，先にも述べたように，各々の郡が当時
すでにどの程度の人口を有してかである。この時代にはニューヨーク州におい
ても河川を軸とする交通が中心であったから， 航行可能な水路を有する諸郡
はかなりの人口を擁していたのに対して，有効な交通路を有しない郡の人口は
非常に少なかった。例えば， 1820年に最大の人口を有していたニューヨーク郡
では123,700人であったのに対して，最も少ないハミルトン郡ではわずか1,251
人であった。ハドソン川沿いの郡や19世紀はじめから航行改良がはじめられて
いたモホーク川流域等の比較的交通改良が進んでいた郡においては 3万人を超
えるところが多かったのに対して，水路を持たない内陸部の郡ではわずか数千
人のところもめずらしくなかった。したがって，運河の影響を人口増加率で比
較検討する場合，当然のことながら人口の少なかった郡では若干の増加でもそ
の割合は大きく表われ，すでにかなりの人口を有していた郡では絶対数が大幅
に増加してもその増加率は比較的小さくなることを十分認識して検討していく
必要がある。
さて， 1820年代及び3.0年代は，ィリー運河をはじめ主要な連河が建設された
時代であったが，この時期のアメリカ合衆国（准州を含む）全体の人口増加率と
ニューヨーク州のそれとを比較すると表 1の通りである。 ここに示されてい
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表1 ニューヨーク州と合衆国（准州を含む）の人口増加
（前回センサスとの比較による増加率） （彩）
／年 I1800 I 1810 I 1820I 1830 I 1840 I 1850 
NY州1,.,.... , ,_.1 . 1, .• 
U. S . 35. 2 36. 4 3. 1 3. 5 32. 7 35. 9 
出所： Barbara Shupe, Janet Stains, Jyoti Pandit, New York 
State Population, 1790-1980, A Compilation of Federal 
Cencus Data (New York, 1987), ix. 
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るように，ニューヨー州の人口増加率が合衆国全体のそれを大きく上回ってい
たのは1830年代までであったことがわかる。それは丁度アメリカにおける運河
時代の全盛期までのことであり，それ以降は，おそらく水路（運河）のように地
理的ないしは自然の条件に決定的な制約を受けることの少ない鉄道の発展によ
って，それまでとは若干異なる内陸部の新しい地域（都市）が成長してきたこと
を意味しているといえよう。もちろん，ニューヨーク州のように比較的早い時
代から人口増加が急であったところではこの時代にはすでにかなり大きな人口
を有しており， したがって増加率は低下する傾向を示していたともいえる。ち
なみに，第2次英米戦争が終った1814年にはこの州の人口は 100万人を超えて
おり，ィリー運河の開通した 1825年には 160万人を，そして1830年代はじめに
は200万人を超えたのである丸
それでは，このアメリカ運河時代といわれる1820年代から1850年代に至る時
代のニューヨーク州の人口増加はこの州における運河建設とどう関連していた
のであろうか。運河交通の影響を考えるには，まず運河を直接利用できた地域
（郡），つまり運河がその郡を通っていた運河郡と， 運河を有していなかった郡
つまり非運河郡に分類して比較することが有効であると思われる。 したがっ
て，ここでは，ィリー運河の通過郡といかなる運河も通っていなかった非運河
郡に分類して比較する。ただ，運河が郡内を通過している場合でも，それがど
5) Census of the State of New York, for 1865 (Albany, 1867), Introduction. 
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の部分を通っているかによって輸送路としての効果には大きな差異が生じたで
あろう。また，たとえ郡内に運河がなかったとしても，航行可能な河川や有料
道路等によって，運河と直接つながっている場合には大きな影響を受けたであ
ろう。同じようにイリー運河の通過郡であっても，地理的条件や他の交通路と
の一体化といった条件の異いによって，その郡の受ける影響は大きく異ったで
あろう。
さて，イリー運河はニューヨーク州の60郡のうち16郡を通っていた。これに
この運河と密接に結び付いていたニューヨーク郡を加えると17郡であった。ま
た，いかなる運河も通っていない非運河郡は31郡でイリー運河を含め運河が郡
内に存するところは29郡であった。つまり， 60郡のうち約半分は連河郡であっ
たわけである。
表2に示されているように，通過郡の中でも増加率にかなり大きな差異があ
ることがわかるが，一般的に言って，イリー運河によって大西洋岸への輸送路
が確保された西部の内陸部の郡の中に高い増加率を示しているところが多い。
こうした郡では，それまで植民のスビードも遅<'人口も比較的少ない地域で
あったことが，増加率を引き上げたということも考えられる。もちろん，ニュ
ーヨーク郡のように，これによって西部への通商路を得て製造業や商業が益々
繁栄し，高い人口増加率を維持したところもある。また，イリー運河郡が州内
での比重を次第に高めていったこと，つまり，イリー運河沿いを中心に発展し
ていったことがうかがえる（表3参照）。
次に，非運河郡つまりいかなる運河も郡内を通っていなかったところでは，
運河の通過郡より比較的高い増加率を示しているが，しかし，これは非運河郡
の人口が非常に少なかったためにわずかの増加でも増加率が大きくなったと考
えられる。ちなみに， 1820年の前者の平均は16,190人であり後者は31,856人で
州全体の人口比では運河郡が約64彩，非運河郡が約36%であった（表4参照）。
この割合は1840年になってもほとんど変わらなかった。これは，運河を有しな
い郡においてもかなり高い人口増加率が続いていたことを意味しており，運河
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表2 イリー運河通過郡の人口増加率（％）
821 
／年 I 1810 I 1814 I 1820 I 1825 I 1830 I 1835 J 1840 j 184511850 
Albany 37 -2 12 13 33 11 14 12 27 
Sratogga 35 -6 15 6 6 -2 7 2 10 
Montogomery 76 -1 -3 3 3 6 43 -17 8 
Herkimer 51 -4 31 6 8 1 4 ゜2 On1:;ida 47 16 12 13 23 ， 10 -1 17 
Madison 213 4 23 1 10 7 -4 2 5 
Onondaga 297 13 38 17 23 3 7 3 22 
Cayuga 176 12 15 ， 12 3 2 -1 11 
Seneca 178 23 28 14 4 7 ， ゜2 Wayne 361 71 81 31 26 12 11 1 5 
Ontario 161 21 32 6 8 1 6 -2 3 
Monroe 294 139 144 43 27 16 12 ， 23 
Orleans 32 251 170 23 29 ， 3 12 
Niagara -13 471 92 31 43 18 11 22 
Erie 33 74 124 46 61 13 25 28 
New York 59 -1 30 34 19 36 17 16 39 
Schenectaday 17 -1 -4 31 7 -4 20 
通過郡平均 I ニIニI~~I 351 181 161 111 :1 16 非運河郡平均 31 27 14 13 14 
注：前回のセンサスと比較した増加率。郡の区割り変更による変化を含む。非運
河郡とはいかなる運河も建設されなかった31郡，イリー運河郡はニューヨー
ク郡を含めて17郡。
出所： Census of the State of New York, for 1865, Introductionより作成。
表3 イリー運河通過郡の人口とNY州全体に占める割合（）は％
／年 11s10 1 1814 1 1820 1 1825 I 1830 I 1835 1 1840 1 1845 1 1850 
謄靡闊北緊贋噂賢澪贋置噂喩゜臨噂1,~晶噂噂繁
NY 嬰全 1961,8881,035,91Oll,372,81211,614,45811,913,13112,174,51712,428,92112,604,49+,097,394 
注：運河通過の郡数は17郡， NY州は60郡から成っていた (1865年）。
出所： C切 susof the State of New York, for 1865, Introduction. 通過郡にはNY
郡を含む。
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表4 1840年までの非運河郡の人口
（ ）はNY州に占める割合
1820 I 1830 -I .・1840 
501,878 719,364 903,313 
(36. 6) I (37. 6) I (37. 2) 
出所：表3に同じ。
沿いの地域のみならずかなり広範囲に影響を及ぽしていたことがうかがえる。
こうした現象は，運河を幹線交通路として•それに連絡する道路や鉄道の建設に
よって，いわば支線の充実によって，この時代の交通体系が形成されていたこ
とを示している。実際，ニューヨーク州では1840年までに19の鉄道が建設され
ていたが，いずれも運河に達する水路の支線のようなものであって， したがっ
て短距離のものが多く，平均約30マイル程度であった頃詞は平均95マイル）。ま
た， これら鉄道のターミナルは， イリー運河沿線に発展していたオールバニ
ー，・ユチカ，シラキュース，ローチェスター及びバッファローといった都市を
起点としており，運河交通を補完する機能を担っていた。
それでは次に，運河沿いに発展していった都市について言及しておきたい。
水路交通が開かれたことによって成長したと思われる都市は，商業（流通）の拠
点となったのみならず，その背後地の需要に対応する製造業の発展もみられた
が，ここではまず，ィリー運河によって発展したと考えられる沿線の 5つの都
市の人口増加について分析しておく。都市の人口増加は郡という，より広い地
域のそれに比べてはるかに限定された範囲のものであり， したがってより直接
的に運河交通のインパクトを受けて成長したと考えられる6)0 
6)都市の成長については， BlakeMckelvey, "The Erie Canal : Mother of Cities," 
N証 YorkHistorical Quarterly, 35, 1951 ; F.K. Zer~her, "The Port of Oswego," 
Proceed切:gsof the Ni細 YorkState Historical Association, Vol. 3, 1935; J. 
G. Williamson, and J. A. Swanson, "The Growth of Cities in the American 
Northeast, 1820-1870," Exp/orations in Entrepren叙 rialHistory, 2nd Series, 
Vol. 4, no. 1, 1966; E. K. Muller, "Selective Urban Growth in the Middle Ohio 
Valley, 1800-1860," Geographical細螂 Vol.6, no. 2, 1976; J. R. Borchert, 
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表5 イリー運河沿い都市の人口成長 （％）前回センサスとの比較値
I 1820 I 1825 I 1830 I 1835 I 1840 1 1845 I 1sso 
ォールバニー 8 26 52 16 20 25 20 
ユ チ 力 70 65 22 26 -5 44 
シラキーューズ 46 111 81 12 41 44 54 
ローチェスター 252 86 63 56 40 33 35 
バッファロー 97 145 68 81 16 63 42 
注： 182~ の人口：オールバニ＿は12,630人，後にローチェスタ＿市となる村の人口
は4,615人，シラキュースはわずか1,814人。
出所： Census of the State of New York, 1865, Introductionより作成。
イリー運河は1825年に全ルート完成するが，それまでにすでに部分的に開通
したいたのであって， 1820年にはユチカから西へ96マイルが，また1823年には
ローチェスターとオールバニーの間の 280マイルが完成していた。こうしたエ
事の進み具合と工事の拠点となった町への関係者の流入とを反映して増加率に
かなり大きな変動を生じたと考えられるが，前回センサスとの比較すなわち 5
年間での変化率をみることによって一時的な変動の影響をある程度少なくして
いる。表5によって示されているように，全ルートの水路が完成した1825年ま
での 5年間とその後の1830年までの 5年間の増加率は，非常に大きく，先に示
したこの運河が通過している郡の他の時期の人口増加に比べてもはるかに高率
である。このルートの西の終点であるバッファローなどは，運河によって発展
した典型的な都市であって・1814年の1,060人から1820年には2,095人， 1825年に
5,141人， 1830年に8,668人，そして1835年には15,661人へと急増して，わずか
20年間に15倍にも達したのであった。また， ミシガン州のようにニューヨーク
、AmericanMetroporitan Evolution," Geographical Review, Vol. 57, no. 3, 
1967; S. J. Crother, "Urban Growth in the Mid-Atlantic States, 1785-1850," 
Journal of Economic History, Vol. 36, no. 3, 1976; H. S. Tanner, A Description 
of the Canals and the United States, Comprehending Notice of al the Works 
of Internal Im_位ovementsthroughout the Several States (New York, 1840); 
D. T. Gilchrist, The Growth of the Seaport Cities, 1790-1825 (Charlottesville, 
1967). 
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州以外でもこの運河のおかげで人口成長が生じたが，とりわけ1800-1840年の
デトロイトの発展はイリー運河のおかげであったといわれている”。
このように運河沿の都市の人口増加が著しかった一方で，運河郡と非運河郡
といったかなり広い地域間の比較では増加率にそれほど著しい差異がみられな
かったのは，既存の人口に平均約2倍の差があったことから絶対数の増加の差
ほど増加率の差となって表われなかった。むしろ，水路交通が確保されたこと
によって，まずその地域の中核都市が発展し，そこから道路や鉄道によってそ
の背後地への植民を推進したために，非運河郡でも大幅な人口増加が生じてい
たことを物語っている。運河によって直接利益を受けるのは水路から数マイル
以内の地域であるとしても，補完的な交通路の発展でより広い範囲にまでその
利益を拡大させたのであった。運河は中核都市を中心に商業や製粉業に代表さ
れるような製造業をその運河沿線に発展させるとともに，都市そのものを農村
にとっての大きな市場へと発展させ，その背後地への植民を促進して農業の繁
栄を導き，次第に地域全体の発展を進めていったのであった。
m 産業構造の変化
アメリカ合衆国における運河による内陸交通の改良とその結果生じた経済発
展に関する共通した認識は，こうした交通改良が経営上は成功したものが少な
かったとはいえ，低輸送コストの実現によって大きな社会的利益をもたらし，
その上，地域的な経済的特化を推進し，東部と西部という地域間分業を形成す
ることになる経済発展を直接的に刺激したということであった8)。 しかし，こ
7) Census of the State of New York (1865), Introduction; the State of New 
York, The Erie Canal Centennial Celebration, 1926 (Albany, 1928), p. 16. 
8) Charles Sellers, The Market Revolution, Jacksonian America, 1815-1846 (New 
York, 1991), pp. 42-44; R. B. Miller, City and Hinterland, A Case~tudy of 
Urban Growth a叫 RegionalDevel~ 加 ent(Westport, 1979); R. L. Ransom, 
"Interregional Canals and Economic Specialization in the Antebellum United 
States," Explorations in Entrepreneurial History, 2nd series, Vol. 5, no. 1, 1967; 
H. H. Segal, "Canals and Economic Development," in Carter Goodrich, (ed.), 
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の19世紀前半の運河輸送による地域的な経済的特化に関してはなお異論がない
わけではない。ここでは， 1820年代及び1830年代を中心にしたニューヨーク州
における経済的特化についてニーミ (A.W. Niemi, Jr.)の所説9)に依拠しなが
ら考察する。
運河建設によって改良された水路輸送は，低コストの大量輸送を可能にした
のであったが，その輸送費低下のインパクトは，有料道路の発達によるそれよ
りも，また，後に登場する鉄道によるそれよりも，はるかに大きかったといわ
れている。ちなみに， 1820年代の有料道路のワゴンでは種々の貨物の平均でト
ン・マイル当り30~70セントであったのに対して， 1830年代はじめのイリー運
河の運河船では3.5セント程度で，いずれも馬に牽引されていたので，スビー
ドはほぼ同じ時速2~3マイルであった。つまり，運河船では有料道路のワゴ
ンでの輸送費の15分の 1前後であったわけである10)。一方，鉄道は1837年の平
均で 7セント前後で，スビードや確実性を別にすれば，非常に割高であった。
19世紀中頃までにはニューヨーク州だけで鉄道会社は22社あったが， 1851年ま
では，運河の競争相手である鉄道の貨物に運河通行料が課せられていたのであ
って， したがって，この州での鉄道輸送費はそれだけ一層割高になっていたと
いう事情もあった11)0 
Canals and American Economic Development (New York, 1961) ; C. Goodrich, 
Government Promotion of American Canals and Railroads, 1800-1890 (New 
York, 1960); Albert Fishlow, "Antebellum Interregional Trade Reconsidered," 
American Economic Review, Vol. 54, no. 3, 1964; L. Ransom, "Canals and 
Development: A Discussion of the Issues," American Economic Review, Vol. 
54, no. 3 1964. 
g) Aldert W. Niemi, Jr., "A Further Look at Interregional Canals and Economic 
Specialization: 1820-1840," Explorations in Economic History, Vol 7, no. 4, 
1970. 
10) J. L. Ringwalt, Development of Transportation Systems in the United States 
(Philadelphia, 1888), pp. 47, 110; Miller, City and Hinterland, p. 46. 
11) Ronald E. Shaw, Erie Water West: A History of the Erie Canal, 1792-1854, 
pp. 287-290. 
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セラーズ(C.Sellers)の言うように，「イリー運河の大成功が輸送革命を起す
ことになった」12)のであって，ィリー湖とニューヨーク市間の輸送費はイリー
運河によって 100ドルからわずか9ドルにまで低下し，商品によっては 3ドル
にまで低下した。その結果，ニューヨーク州西部はもとより五大湖周辺の生産
物はニューヨーク港に輸送されるようになり，運河貨物の中で最も重要な商品
の一つである小麦粉の場合は， 1833年にはニューオリーンズの4倍近かくがこ
の港に送られてきた13)。低輸送コストが保障されることによって規模の経済性
を実現することができた産業は急成長を遂げることになった。
さて，それでは，こうした効率的な大量輸送手段としての運河は，その沿線
の産業の発展にどのような影響をおよぼしたのであろうか。
運河時代のはじまる19世紀はじめにはニューヨーク州やマサチューセッツ州
は，すでに，合衆国の中でも製造業の最も発展していた地域であった。とりわ
けニューヨーク州では1811年の普通会社法によって， 1822年までに206の製造
会社がインコーポレイトされ， 2,000万ドル以上の株式資本が投資されてい
た14)。その後1850年には合衆国における製造業は第 1位がニューヨーク州，第
2位がマサチューセッツ州，第3位がペンシルヴェニア州，第4位がオハイオ
州そして第5位がコネチカット州の順であった。このように，ニューヨーク州
はこの国の製造業の中心地となり製造業における総雇用労働者の21%,総資本
の19彩そして総生産額の23%を占め圧倒的な地位を確立することとなった15)0 
1820年代以降イリー運河とともに急速に発展したニューヨーク州の場合は，
その州内の地域的な経済的特化の状況は，まず北西部地域からの貨物の種類と
輸送量からある程度推測できる。これまでの研究によれば，東（ハドソン川）か
ら西へ向った貨物は主として製造品や家具等であったのに対して，西（州北西
12) Sellers, The Market Revolution, p. 43. 
13) Shaw, Erie Water West, p. 284. 
14) J. L. Bishop, History of American Manufactures from 1608 to 1860, 3 Vols, 
(Philadelphia, 1868), Vol. 2, p. 283. 
15) Census of the State of New York (1865), cvi. 
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部地域）からニューヨークに送られた貨物の中心は， 一次産品とりわけ小麦・
小麦粉， 木材， 石材等であった16)。 しかし， 輸送された貨物の種類や量だけ
ではこの地域の経済的特化を説明するのに十分ではない。この州の西部におけ
る農業の比重の増大と東部における製造業のそれの変化とが明らかにされなけ
ればならない。州東部と州西部で，それぞれ製造業と農業の比重が大きく上昇
したのであろうか。もしそうであれば，運河によって州の東部と西部でそれぞ
れの産業に比較優位が生じたことになる。しかし， ミラー (R.B. Miller)が言
うように，運河によって，それまで自給的地域として存在していた運河の背後
地の経済は， 運河沿いの都市の発展や東部からの商品の流入によって解体さ
れ，商業的農業への道を急速に歩みはじめることになった。それは，運河沿い
の製造業の発展と背後地での農業の繁栄という州西部内での特化を物語ってい
る。こうしたことは小麦農業の発展と運河沿線での製粉工場の成長という典型
的な形であらわれている17)。それでは，農業や製造業や商業がそれぞれの地域
でその比重をどの程度変化させたのであろうか。前述の人口増加と同様の視点
から，それぞれの産業に従事する就業人口比の変化を捉らえ，地域間の経済的
特化を比較しよう。
そこでまず，ィリー運河が完成して運河時代がはじまったとされる1825年直
前の1820年と，ランソム(R.L. Ransom)が1835~50年を「運河が合衆国におけ
る輸送手段としてその最盛期」18) にあったと述べているように，いわば運河時
16) D. C. North, The Economic Growth of the United States, 1790-1860 (Englewood 
Clifs, 1961), Appendix 2; Fishlow, "Antebellum Interregional Trade Re-
considered," American Economic Rev紐o,Vol. 54, no. 3, 1964; 拙稿「イリー運
河考― AnnualReport of the Canal Commissionersを中心にして一」（関西
大学「経済論集」第31巻第5号，昭和57年1月）。
例えば，運河で東部に送られた小麦の量に比べて小麦粉の量が着実に増加したの
は，西部地域における製造業（製粉所）の発展を示している。 TheMerchants' 
Magazine and Commercial Review, Vol. S, 1840, p. 171. 
17) Miller, City and Hinterland, Chap. 2, Chap, 3. 
18) Ransom, "Interregional Canals and Economic Specialization in the Antebellum 
United States", p. 12. 
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表6 就業人口比からみた産業構造の変化 (96)
農 業 製造業 商業
~ 1820 I 1840 1820 I 1840 1820 I 1840 
ニューヨーク州全体 78.2 67.7 19.0 25.7 2.8 6.6 
ニューヨーク州運河郡 73.0 58.8 23.2 32.4 3.8 8.8 
ペンシルヴェニア州全体 67.7 62.0 28.9 31. 7 3.4 6.3 
ペンシルヴェニア州運河郡 59.3 50.1 35.1 39.5 5.6 10.4 
オハイオ州全体 84.5 77.5 14.4 18.8 1.1 3.7 
オハイオ州運河郡 83.3 70.6 15.3 24.2 1. 4 5.2 
出所： A. W. Niemi, op. cit., pp. 502-11, Table 1, 3, 5, 7, 13より作成。
代の絶頂期の1840年とにおけるニューヨーク州の農業，製造業及び商業におけ
る就業人口の変化をみることにしょう。
10年毎に行なわれる合衆国センサスからそれぞれの産業に従事していた人々
の割合を算出したニーミの研究によれば，表6の示すように，この運河時代の
中心を成す20年間のニューヨーク州の産業構造の変化が，かなり明白にされて
いる。ここでは，ニューヨーク州と並んでこの時代に運河建設によって内陸交
通の改良を強力に進めていたペンシルヴェニア州とオハイオ州の数字も掲げら
れている。
これによれば， 1820年における三部門の産業に従事する人々の割合は，ニュ
ーヨーク州の場合，農業に78.2%,製造に 19.0%, そして商業に 2.8%であっ
た。この割合は，他の 2州についてもほぼ同様の傾向を示しているが，ペンシ
ルヴェニア州では製造業の割合がかなり高く，この州が比較的早くから製造業
が発展していた地域であることがわかる。もっとも，ペンシルヴェニア州の人
口はニューヨーク州のそれよりもかなり少なく 100万人程度（ニューヨーク州は
140万人）であったことが，この部門別の割合に幾分影響しているのかもしれな
い。また，ニューヨーク州内部でもニューヨーク市のある南東部では，北西部
に比べて製造業の比重が大きく， その発展がかなりの程度進んでいた。 しか
し，北西部は，イリー運河が未だ完成していなかった当時にあっては， 85彩近
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くが農業に従事していたのである 19)。
さて，ニューヨーク州は1820年の上述のような状況から急成長をはじめて，
1850年には前述のように製造業において合衆国で第 1位の地位を占めるように
なっていたのであるが，それはどのような種類の製造業の発展によるものであ
ろうか。表7に示したように，相対的に衰退したものもあったが，鉄工所，製材
所及び製革所等は内陸水路交通の発展の時代に急成長したものの代表的な例で
あった。一般的に言って，運河輸送に適したかさ高で重量のある生産物を扱う
工場が20年代及び30年代に急増したことを示していると言ってよいであろう。
それでは運河時代に入ってこうした就業人口の比重はどう変化したのであろ
うか。 1840年にはニューヨーク州全体で農業の比重が10.5ボイント低下する一
方で，製造業と商業がそれぞれ6.7ボイントと3.8ボイントだけ上昇している。
とりわけ南東部での農業の変化が大きく約15ボイント低下して50彩を下回って
いた。しかし，北西部では7.6ポイントしか低下していなかったのであって，
内陸交通の改良によってこの地域への植民が促進されるとともにまず農業が発
展したことをうかがわせる。
ところで，運河建設による内陸水路交通の発展は，シラキュースの製塩業の
発展とみられるように20), 製造業の発展に不可欠の大量輸送手段を提供すると
いうその本来の機能に加えて，運河は，その用水によって水力を製造業のため
の動力源として利用することを可能にし，運河沿線に工場群を立地させること
となった。ローチェスターの場合でも，輸送の便益に加えて，水力を利用でき
ることから，製粉所，製材所，窓サッシュ製作所等々の 100人以下の労働者を
雇用する工場が数多くみられた。 1840年代中頃には，東部の商人織元と組んで
19) Niemi, op. cit., p. 502, Table 1. 
20) J. H. Murphy, "The Salt Industry of Syracuse - A Brief Review," New 
York History, Vol. 30, 1949; R. L. Ehrlick, "The Development of Manufactur-
ing in Selected Co.unties in the Erie Canal Corridor, 1815-1860," State 
University of New York, Ph. D. dis., 1972, pp. 173-196; W. F. Galpin, "The 
Genesis of Syracuse," New York History, Vol. 30, 1949. 
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表1 ニューヨーク州の
1821 1825 1835 1845 
製造業
工場数工場数工場数 使用原材料 生産額 工場数I使用原材料
製 粉 所 2,132 2,264 2,051 $17,687,000 $ 20, 140, 435 1,934 $ 18, 580, 372 
製 材 所 4,304 5,195 6,948 3,651,153 6,881,055 7,406 4,210,713 
製 油 所 139 121 71 214,812 275,574 87 1,360,074 
縮 絨 所 991 1,222 965 1,994,491 2,894,006 740 1,125,539 
椋綿工場 1,233 1,584 1,061 2,170,414 2,651,638 820 1,416,904 
綿 工 場 ＊ 76 111 1,630,352 3,030,709 118 1,132,702 
羊毛工場 ＊ 189 234 1,450,825 2,433,192 345 2,877,804 
鉄 工 所 107 170 293 2,366,065 4,349,949 500 4,451,674 
はねハンマー 172 164 141 168,896 363,581 156 284,360 
蒸留酒製造所 1,057 1,129 337 2,278,420 3,098,042 221 3,162,586 
真珠灰製造所 1,226 2,150 693 434,394 726,414 738 613,516 
ガラス工場 13 163,312 448,550 15 115,200 
ロープ工場 63 664,304 980,083 79 659,413 
錨鎖工場 2 20,871 28,625 1 2,500 
油布工場 24 63,119 95,646 24 167,992 
染色•プリント工場 15 1,999,000 2,465,600 18 1,497,038 
牧草製造所 60 95,693 100,025 115 107,803 
紙製造所 70 358,857 685,784 82 369,966 
製 革 所 412 3,563,593 5,598,626 1,414 4,052,949 
ビール醸造所 94 916,252 1,381,446 102 805,797 
＊綿・羊毛工場は合わせて184。
出所： Census of the Stnte of New York (1865), cxix. 
150人を雇用し，運河でニューヨークから原料を入手し， 1日に綿布を6,000ヤ
ード生産する綿工場を経営する者も現われていた，また，ローチェスターの運
河船は西部の諸運河でも評判がよく， その造船業は急成長した21)。こうした
「工業村(IndustrialVillege)」は， それまでの半農半工的な小生産者を衰退さ
21) Blake Mckelvey, Rochestダ， T加 Water-Powダ City,1812-1854 (Cambridge 
Mass., 1945), pp. 234-235. 水力利用については， P.Temin, "Steam and Water-
power in the Early Nineteenth Century," Journal of Economic History, Vol. 
26, no. 2, 1966; R. B. Gordon, "Hydrological Science and the Development of 
Waterpower for Manufacturing," Technology and Culture, Vol. 26, no. 2, 
1985. 
156 
運河交通の発展と産業構造の変化（加勢田）
主要製造業 (1825-1865)
1855 
831 
1865 
生産額 工場数 1使用原材料 I生産額 工場数 l使用原材料 I生産額
$ 2, 794, 475 1,475 $ 42, 345, 756 $51,531,358 1,794 $43,630,850 $ 45, 404, 045 
7,577,154 4,946 7,286,197 14,655,103 3,963 7,154,513 13,987,564 
1,695,024 27 1,092,420 1,316,627 1 925,660 1,108,617 
1,660,881 
｝ 1. 678,320 264 174,344 250,552 68 175,034 203,655 
2,877,500 86 2,492,531 4,621,133 58 10,863,125 
4,281,257 184 2,054,882 3,392,207 150 7,410,882 
8,402,586 67 
586,328 
4,222,154 88 6,267,824 8,681,061 67 3,885,540 6,637,434 
909,194 68 113,327 165,302 57 74,741 153,047 
378,700 21 302,628 980,500 29 609,866 1,647,269 
918,540 29 1,550,624 2,448,798 32 2,616,664 4,908,287 
5,000 
270,260 17 353,889 544,250 10 555,920 671,000 
2,086,986 16 61,959 195,624 14 213,630 248,861 
124,567 10 17,563 20,430 
702,509 109 1,511, 724 2,813,147 144 2,605,110 5,315,036 
6,585,006 863 9,670,386 15,642,383 820 13,762,484 24,971,708 
1,313,273 128 2,698,389 4,448,352 201 4,831,663 8,103,815 
せ，生産が集中するとともに運河沿いの都市として成長し，その背後地向けの
生産と流通の中心となった22)。その上，運河沿いの町の製粉工場の発展はその
背後地の小麦農業の発展と相互依存関係にあったように，運河は低輸送コスト
の実現を通して規模の経済性を向上させ，農業のみならず製造業もニューヨー
ク北西部地域で発展させることになったと考えられる23)0 
22) Miller, City and Hinterland, Chap. 3. 
23)もちろん， これは，ニューヨークの金融資本の影孵下に入っていく過程でもあって，
結局，「この国のほとんどが，少なくとも南北戦争前の 20年間は，ニューヨークの背
後地となってしまっていた」といわれるほど州南東部の商業や製造が大きな力を持つ
ようになっていった。 R.G. Albin, The Rise of New York Port, p. 94. 
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w 運河郡における産業構造の変化
次に，運河による水路交通の改良がこうした産業構造の変化にどの程度影響
したのであろうか。この点について明らかにするために，ここではニューヨー
ク州全体の産業構造の変化を運河が通過していた郡すなわち運河郡とそうでな
い非運河郡とに分離して検討する。
先の表6に示されているように，運河建設の時代以前から運河郡は州全体の
産業構造に比べて，製造業や商業の比重が若干高かったのであるが，これは，
運河が一般に河川沿いに建設されることが多く，したがって，すでにそうした地
域は河川交通によってある程度農業以外の産業が発展していたことによる。注
目すべきは，運河郡の場合は農業以外の産業への比重の移行が顕著であるとい
うことである。 1840年には運河郡の農業における就業者比率は60%を下回り，
製造業のそれは30%を上回っていた。とりわけ，運河郡の商業活動の発展が著
しく促進されたことがその比重の急増によって示されている。これは，東部へ
の効率的な交通路をそれまで有していなかった北西部の郡が，ィリー運河によ
ってハドソン川（ニューヨーク）に直結されたことによる効果が大きかったので
あろう。そこでまずハドソン川をはじめモホーク川の航行改良によって早くか
ら水路交通が改良されていた州南東部に比べて，はるかに強いインパクトを受
けたと考えられる州北西部の構造変化についてみておこう。
1820年頃には，なおある程度自給自足の経済を強いられていたこの地域では，
運河が通ることになる郡においても，それ以外の郡においても農業中心の産業
表8 ニューヨーク州北西部の運河郡と非運河郡の就業人口比(%)
農 業 製造業
I 
商 業
｀ 
1820 I 1840 1820 I 1840 1820 I 1840 
運河郡 82.8 72.2 16.0 23.0 1. 2 4.8 
非運河郡 85.6 79.6 13.2 17.6 1. 2 2.8 
出所： A. W. Niemi, op. cit., p. 509, Table 9. 
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構造にそれほど大きな差異はなかった（表8参照）。 とくに商業はいずれの郡に
おいても極めて低調であったが，運河時代の1840年にはこれが両郡間で大きな
開きを生じている。 これは， 大量輸送手段としての運河（水路）の完成によっ
て，その沿線の商業活動が強く刺激されることになったことを物語っている。
もちろん製造業においても両郡間の差は大きくなり，南東部ほどではないにせ
よ急成長したことがわかる。これを各部門の比重の変化率で比較すると，運河
郡の農業の比重は1820年の82.8彩から1840年の72.2飴へ12.8%低下したのに対
して，非運河郡のそれは 7.2形の低下であった。同様に製造業では，運河郡の
43.8形の上昇，非運河郡の33.3形の上昇，商業についてはさらに明白で運河郡
では300飴上昇したのに比べて非運河郡では133.0%であった。これらをオーJレ
バニーからニューヨーク市に至る南東部での変化率， すなわち， 農業におけ
る24.1形の低下，製造業の31.2彩上昇及び商業の84.8%の上昇と比べると，ォ
ールバニー以西の州北西部での製造業や商業が運河建設によって著しく促進さ
れたことは明白である。
V むすび
このように，運河による西部への水路交通の発展によって製造業や商業が相
対的に比重を増大させたのであるが，とくに運河郡では商業の成長が著しかっ
たわけである。それは，海岸地域と内陸部との間の物価の格差を縮小し，統一
された経済へと急速に前進させたのであった24)(表9参照）。製造業や商業は南
東部においては，すでに発展していたが，北西部においては農業がすべてであ
24)輸送コストの低下による物価の下落は商品流通を一層活発にしたことは疑いない。
この時代の物価とその地域間格差の縮小については， Arthur H. Cole, Wholesale 
Commodity Prices in the United States, 1700-1861 (New York, 1938); Thomas 
S. Berry, Western Prices before 1861, A Study of the Cincinnati Market 
(Cambridge, 1943); R. L. Ransom, "Government Investment in Canals," 
University of Washington, Ph. D. dis., 1963, p. 108; 鈴木圭介編「アメリカ経
済史」（東大出版， 1972年）， 288-289ペー ジ等参照。
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表9 合衆国の卸売物価指数 (1825-1860)
(1833=100) 
年 I 年
1825 114 1845 81 
26 100 46 83 
27 98 47 95 
28 94 48 80 
29 91 49 82 
1830 88 1850 92 
. 31 94 51 88 
32 96 52 91 
33 100 53 103・ 
34 96 54 113 
1835 114 1855 118 
36 128 56 117 
37 117 57 127 
38 112 58 102 
39 121・ 59 102 
1840 92 1860 98 
41 94 
42 73 
43 75 
44 78 
出所： R. Ransom, "Government Investment in 
Carals", University of Washngton, Ph. D. 
diss., 1963, p. 108. 
った状態から，植民の進展でそれらのウェイトがある程度上昇するのは当然で
あった。ただ，単なる自然的な拡大にとどまらず，運河郡とりわけ運河沿いの
都市を中心とした地域の製造業や商業は，益々・拡大する植民とそうした農業中
心の運河の背後地に対する物資の供給のためにその比重を増大させたのであっ
た。この時代のアメリカ北東部の沿海諸州を中心とする生産力の水準と，改良
されたとはいえ内陸水路輸送の能力とでは，これによって，西部と東部という
アメリカの地域間の分業関係が即座に成立するといった状況ではなかったので
あって，地域的な特化を可能にするような市場の拡大の第一段階を達成したと
いうことであった25)。ニューヨーク州北西部はもとよりアメリカ中西部にお
25) Ransom, "Canals and Development,"; C. Sellers, The Market R印olution,pp. 
42-44, 等参照。
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いても，拡大する農業生産活動に対応するある程度自給的な製造業や商業が発
展しなければならなかったということである。古くはシュミット (L.Schmidt) 
が，その後ノース(D.C. North)が説いたような26), 工業的北部，農業的西部及
びスティプルの南部という南北戦争前のアメリカ経済が一つの国民経済に有機
的に統合され，その中での地域間分業が成立するには，そうした分業関係ある
いは経済的特化の基盤として，広大なそれぞれの地域内で，ある程度高度な自
給的経済が成立し，その結果お互の市場が大規模に発展していることが必要で
あった。
ちなみに，州南東部の都市と北西部のそれの産業構造の変化を比較すると，
両者の役割がどのように変化したかが明らかであり，南東部の都市の状況が程
度の差こそあれ運河の発展とともに北西部の都市に移って行ったことが示され
ている（表10参照）。両者がそれぞれの地域で同様な特徴を有するようになるが，
これは，以前は南東部の都市が担っていた役割を，北西部に成長してきた中核
都市がある程度引き受け，運河の支線となっていた有料道路や鉄道を利用して
表10 ニューヨーク州運河沿い主要都市の産業別就業人口(%)
農 業 製造業 商 業
｀ 
1820 I 1840 1820 I 1840 1820 I 1840 
州西部
バッファロー 58.5 2.0 49.2 61. 0 16.8 37.0 
ユ チ 力 12.4 7.3 24. 7 50.0 18.8 42.7 
シェネクタディ 33.0 27.5 55.0 56.4 12.0 16.1 
州東部
オールバニー 5.1 7.5 62.2 84.7 32.7 7.8 
卜 ロ イ 6.7 3.5 67.1 67.0 26.2 29.5 
ニューヨーク市 2.9 4.5 73.0 71.1 24.1 24.4 
出所： A. W. Niemi, op. cit., p. 512, Table 15より作成。
26) Louis B. Schmidt, "Internal Commerce and the Development of Natinal 
Economy before 1860," Journal of Political Economy, Vol. 47, no. 4, 1939; 
Douglass C. North, The Economic Growth of the United States, 1790-1860, 
(Prentice-Hall, 1961). 
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非運河郡をはじめとする背後地へ財やサービスを提供するとともに，こうした
地域の生産物の集散地ともなったからである。
このように，北西部は運河によってすぐに農業に特化したのではなく，まず
は製造業や商業の発展によって産業の多様化を進めたのであって，こうして成
長したこの地域の経済はやがて南東部にとっての拡大された市場を提供するよ
うになるとともに，自らも農業への特化を展開することになる。「運河の第一
義的効果は特化への動きを小さくした」27) ことであるといわれる所以である。
これはニューヨーク州の運河の場合に限られたことではなく，ペンシルヴェニ
ア州やオハイオ州の場合も同様であったと考えられ，運河が内陸交通を発展さ
せたことによって，アメリカの東部と西部といった分業の形態を成立させるま
えに，まずは西部そのものの内部における社会的分業を促進し，その地域経済
の発展と一定の成熟とをもたらしたといえる。その上で，それぞれの地域の十
分に拡大した市場が，国民経済としての西部と東部といった広大な地域間の分
業関係の成立を可能にした。この関係が名実ともに完成するのは，連関効果が
運河よりはるかに大きく，時間的距離を限りなく小さくした新しい大量輸送手
段としての鉄道が交通の中心の座にすわる時代になってからのことであった。
運河はそのための重要な基礎を築いたといえる。
（本稿は1991年度・ 1992年度関西大学学術研究助成基金による研究成果の一部
である。〕
27) Niemi, op. cit., p. 515. 
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